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BLOWPIPE - DESCRIPTION DESCRIPTION DU BLOWPIPE 


BLOWPIPE is a manportable, Surface-to-Air Missile 
System. The operational portion of the system, which 
weighs approximately 50 lb, consists of a reusable Aiming 
Unit, and a Missile in a disposable launch/transportation 
canister. The Aiming Unit is clipped onto the missile 
canister and on completion of an engagement, the Aiming 
Unit is detached from the empty disposable canister, and 
attached to a new canister. The system operates on the 
manual Command to Line of Sight principle. The operator 
looks through the Aiming Unit optics and maintains 
apparent optical coincidence between the missile and the 
target from launch until range coincidence by means of a 
thumb operated joystick mounted on the firing handle of 
the Aiming Unit. Flight control data from the joystick is 
processed through the Aiming Unit electronics and passed 
via a radio link to the missile where the on-board missile 


Le BLOWPIPE est un missile portatif sol-air. 
L’element operationnel de cet engin qui p6se environ 50 
livres se compose d’un dispositif de visee reutilisable ainsi 
que d’un missile loge dans un cylindre non recuperable de 
transport et de lancement. On accroche le dispositif de visee 
au cylindre porteur du missile et apres le lancement, on 
I’enleve pour le raccrocher a un nouveau cylindre. Le 
syst^me reagit a la commande manueUe selon le principe de 
la ligne de visee. Le tireur regarde dans le viseur et 
maintient simultanement, sur un meme plan, le missile et 
I’objectif depuis le lancement jusqu’a I’impact, en maniant 
au pouce le levier de commande installe sur la manette de 
mise a feu du dispositif de visee. Les donnees de controle de 
la trajectoire emanant du levier de commande sont traitees 
par le syst^me electronique du dispositif de vis6e et 
transmises au missile par liaison radio. Le syst^me 




electronics convert the data into movements of the missile 
control surfaces. To reduce the minimum range, an 
automatic gathering system, which brings the missile to the 
aimers line of sight immediately after launch, is 
incorporated into the Aiming Unit. The missile itself is a 
two stage, boost-coast, supersonic, missile with a blast 
warhead which is initiated either by an impact or 
proximity/graze fuze mounted in the missile nose. 


The system also has the capability of mounting an 
IFF Interrogator on the Aiming Unit which gives the 
operator aii indication of the identity of a suspect aircraft. 
If the responses to the IFF interrogations are “friendly”, 
then the firing circuits are opened by the IFF Interrogator 
thus inhibiting launch. However, also included on the 
Interrogator is a manual overide switch which allows the 
operator to overide the IFF inhibit in case the target proves 
to be “hostile”. Power for the IFF comes from a 
rechargeable Ni-Cad battery mounted in the Interrogator 
housing. Each IFF equipped detachment will have a battery 
charger mounted in their vehicle for recharging the IFF 
batteries. Those detachments not equipped with IFF, will 
have a system switch mounted in place of the Interrogator. 
The system switch contains all necessary circuit 
connections to allow the Aiming Unit to operate. The 
Aiming Unit will not function unless either a system switch 
or an Interrogator is mounted. 


To train operators, without the expense of firing a 
large number of live missiles, a Trainer Set has been 
obtained for the system. The majority of all operator 
training, both basic and continuation, will be done on the 
Trainer Set, where instructors can simulate any target 
which BLOWPIPE might engage. The set consists of an 
Instructors Console, a Trainer Aiming Unit, a Trainer 
canister, an oscilloscope, and a Launch Effects Simulator. 
The console and oscilloscope are used by the instructor to 
set target parameters and to monitor operator performance. 
The Trainer Aiming Unit and canister simulate an 
operational assembly. From the parameters set on the 
console, a simulated target is injected into the Trainer 
Aiming Unit sight and on initiation of the launch sequence 
by the operator, a simulated missile also appears which the 
operator controls as though it were a real missile. The 
Launch Effects Simulator is used to teach operators to 
overcome the launch effects which occur with a live launch. 
Using the complete training assembly, operators can be 
tau^t how to handle a real missile without the expense of 
firing many live rounds. 


electronique du missile regoit ces donnees et les convertit a 
son tour en impulsions qui commandent les mouvements 
des ailettes de I’engin. Pour reduire la porte minimale, un 
syst^me de ralliement automatique qui ramene Tengin a la 
ligne de visee du tireur immediatement apres le lancement, 
est incorpore au dispositif de visee. Le missile proprement 
dit est un engine supersonique a deux etages de lancement 
et de croisiere, dote d’une ogive explosive qui est activee 
par une fusee percutante ou par une fusee de proximite 
extrasensible, logee dans le cone de I’engin. 

En outre, le missile est con 9 u de fa 9 on a recevoir un 
interrogateur-repondeur d’identification qui s’adapte au 
dispositif de visee et qui indique au tireur Tidentite d’un 
aeronef suspect. Si les reponses aux interrogations lAE 
(identification ami ou ennemi) indiquent qu’d s’agit d’un 
avion “ami”, I’interrogateur lAE coupe les circuits de mise 
a feu, empechant ainsi le lancement. Cependant, 
Tinterrogateur comporte aussi un commutateur de 
retablissement du circuit qui permet au tireur de passer 
outre a I’interruption de la mise a feu au cas ou T object if se 
revele “hostile”. Un accumulateur rechargeable au 
nickel-cadmium, loge dans le boitier de rinterrogateur 
alimente le systeme. Tous les detachements qui sont dotes 
d’un interrogateur disposeront d’un chargeur de batterie 
installe dans leur vehicule pour recharger les accumulateurs 
en question. Pour les detachements qui ne sont pas dotes 
d’un interrogateur, un commutateur sera installe surl’engin 
pour remplacer Tinterrogateur. Ce commutateur contient 
toutes les connexions necessaires pour peimettre au 
dispositif de visee de fonctionner. Le dispositif de visee ne 
fonctionnera que s’il est dote d’un commutateur ou d’un 
interrogateur. 

Un ensemble d’entrafnement a ete specialement mis 
au point pour entrafner les tireurs tout en evitant les frais 
qu’entrafne la mise a feu d’un grand nombre de missiles 
charges. L’entrainement de base et de maintien de la 
competence sera dispense, en grande partie, aumoyen de cet 
ensemble qui permettra aux instructeurs de simuler tout 
objectif que le BLOWPIPE est en mesure d’attaquer. Cet 
ensemble se compose d’une console pour les instructeurs, 
d’un dispositif de visee, d’un cylindre porteur de missHe 
pour Tentrafnement, d’un oscilloscope et d’un simulateur 
d’effets de lancement. L’instructeur se servira de la console 
et de TosciUoscope pour fixer les parametres de Tobjectif et 
pour surveiQer les performances du tireur. Le dispositif de 
visee et le cylindre porteur du missile d’entrafnement 
simulent un montage operationnel. A partir des paramtoes 
fixes sur la console, un objectif simule apparaft dans la ligne 
de visee du dispositif d’entrainement et d^s que le tireur 
amorce le lancement, il voit aussi apparaftre un missile 
simule qu’il commande comme s’il s’agissait d’un vrai 
missile. Le simulateur d’effets de lancement est utilise pour 
enseigner aux tireurs la fa 9 on de maitriser les effets que 
produit un lancement reel. En utilisant tout Tensemble 
d’entrafnement, on peut enseigner aux tireurs la fa 9 on de 
manier un vrai missile tout en evitant les depenses 
qu’entrafne le lancement de plusieurs de ces engins. 


N.E. Austin 
Maj/DATEEM 
DLAEEM 2-3-2 
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AUTOMOTIVE ANTIFREEZE 
BY DESIGN (2) 

Early in the development of solutions for use in 
cooling systems, it was found that corrosion of the metal 
components of the system was a problem. The presence of 
water and metal at elevated temperatures caused rapid 
oxidation of the metal, also the electrolytic connection of 
cast iron engines and copper-alloy radiators via water 
tended to allow galvanic corrosion to some degree. The use 
of pure ethylene glycol in the water of course did nothing 
to alleviate this corrosion, and therefore a variety of 
anti-corrosion compounds were developed. 


Suffice to say, they usually acted as chemical buffer 
system to keep the coolant solution slightly basic, hence 
the term “reserve alkalinity”. Althou^ the exact nature 
concerning the mechanism of slight basicity functioning as 
a corrosion inhibitor is still unknown, the compounds are 
believed to form a sparingly soluable salt with metals 
thereby retarding further corrosion. 


Our antifreeze: Automotive Engine 3-GP-854A 
specified anhydrous Sodium Tetraborate (Na 2 B 407 . 
5 H 2 O) at between 1.2 and 1.4 per cent by weight. While this 
compound served the purpose for which it was designed, 
the following three serious drawbacks developed: it had to 
be replaced at least every two years as it was consumed in 
use; its protection of aluminium components was suspect; 
and further development of corrosion inhibitor compounds 
crowded borax out of the antifreeze industry, making 
procurement difficult and often more expensive than its 
modern and superior competitors. This naturally caused 
interruptions in availability in the Canadian Forces Supply 
System, and bases have had to resort to local purchase of 
commerical brands. The consequent mixing of brands on 
top of exhausted borax inhibitors has caused widespread 
cooling system corrosion. This year, it was decided to drain, 
flush, and refill cooling systems in the entire land vehicle 
fleet as a means of off-setting corrosion. 


UNE MEILLEURE FORMULE D’ANTIGEL 
POUR AUTOMOBILES (2) 

D^s les premiers stages de la mise au point d’antigel 
pour utilisation dans les syst^mes de refroidissement des 
automobiles, la corrosion des elements metalliques du 
syst^me a pose des probl^mes. D’une part, la presence d’eau 
et de metal a des temperatures eleves entrainait une 
oxydation rapide du metal, et d’autre part, la combinaison 
electrolytique d’un moteur en fonte et d’un radiateur en 
alliage de cuivre par Tentremise de I’eau semblait donner 
prise a un certain degre de corrosion galvanique. Bien 
entendu, le fait d’ajouter a I’eau de I’ethylfene glycol a I’etat 
pur n’aidait pas a reduire la corrosion. On a done mis au 
point toute une serie de composes anti-corrosifs. 

Ces composes servaient de tampon chimique et 
gardaient la solution de refroidissement dans un etat 
leg^rement basique, d’ou I’appellation “alcalinite de 
reserve”. Bien que la nature exacte du m^anisme de 
basicite legere servant d’inhibiteur de corrosion demeure 
inconnue, on croit que ces composes anticorrosifs forment 
avec les metaux un sel moderement soluble, ce qui a pour 
effet de retarder le processus de corrosion. 

Notre antigel (Automotive Engine 3-GP-854A) utilise 
comme anticorrosif le tetraborate de sodium anhydre 
(Na 2 B 407 . 5 H 20 ) dans une proportion de 1.2 et 1.4 pour 
cent par unite de poids. Meme si ce compose anticorrosif 
remplissait sa fonction, on a remarque qu’il comportait 
trois serieux inconvenients: il devait etre remplace au moins 
une fois tous les deux ans puisqu’il etait consomme par 
I’usage qu’on en faisait; il ne semblait pas bien proteger les 
constituants d’aluminium; et la mise au point d’autres 
composes servant d’inhibiteurs corrosifs a elimine le borax 
de I’industrie des antigels, le rendant plus difficile a obtenir 
et souvent plus couteux que les produits plus modernes, qui 
sont meilleurs. Il va sans dire que cet etat de choses a fait 
du borax un antigel de plus en plus rare dans le Syst^me 
d’approvisionnement des Forces canadiennes, tant et si bien 
que les bases ont du faire I’achat de marques commerciales 
locales. Il en est resulte que le m^ange de ces marques 
commerciales avec notre propre antigel a cause une 
corrosion generale dans les syst^mes de refroidissement. 
Cette annee, nous avons done decide de drainer, rincer et 
recharger les systemes de refroidissement de tous nos 
vehicules terrestres pour parer a cette corrosion. 


D.R. Hartwick 
Capt 

DCGEM/DHEGM 3-2-2 
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TRUCK, UTILITY, 1/4 TON, 
4X4,M151A2 
CARBURETOR SETTING 

The carburetor on our new jeep has been factory 
adjusted and sealed in order to meet the US Environmental 
Protection Agency (EPA) emission standards. This involves 
among other things a very lean carburetor setting. If the 
vehicle idles rou^ or surges at various speeds the following 
adjustments may be carried out. The vehicle will still be 
well within the Canadian emission standards. 


Check in-tank fuel filter and replace if necessary. 
(NSN 2910-00-1654017) 

Check engine specifications: 

a. intake and exhaust valves - .015 hot — .017 cold; 

b. spark plugs .029 — .032; 

c. points .017 — .022; 

d. timing 60 BTDC; and 

e. dwell 390 — 460. 


Remove sealing plug that covers adjusting screw 
(located at the base of the carburetor, on the right 
side of the top carburet or-to-manifold mounting 
bolt). 

Run engine until it reaches operating temperature. 
Connect calibrated tachometer to read engine RPM. 

Turn idle adjustment screw until engine reaches 700 
RPM. 

Using an alien wrench, back-off the mixture 
adjustment screw until the RPM no longer increases 
(may be as high as 820 RPM). 


Re adjust engine idle to 700 RPM. 

Adjust mixture until RPM reaches 640-650 RPM. 


Re-instaU mixture adjustment sealing plug or reseal 
with adhesive NSN 8040-21-862-6812. 

If these adjustments fail to cure the rough idling and 
surging, change the in-tank fuel filter. 

Note: Vehicle must not be run without this filter. 


202 WKSP MTG and RPS section have been tasked 
with providing PRS/SRT for the new vehicle. Until this 
document is published the current PRS for the M38 series 
vehicles will be used. Below is a helpful hint for the removal 
of the front suspension at second line wksps. 


CAMION UTILITAIRE DE 1/4 DE TONNE, 
4X4, Ml51A2 

AJUSTEMENT DU CARBURATEUR 

Le carburateur de nos nouvelles jeeps a ete ajuste et 
scelle a I’usine en vue de respecter les normes d’emission 
etablies par le “US Environmental Protection Agency 
(EPA)”. Cette operation comprend entres autres un 
melange pauvre. Si les moteurs tournent d’une fa 9 on 
irreguli^re, et s’il toussent a diverses vitesses, on peut 
effectuer les ajustements suivants. Le vehicule repondra 
encore aux normes canadiennes. 

Verifiez le filtre a essence a Tinterieur du reservoir et 
remplacez-le au besoin. (NSN 2910-00-1654017) 

Verifiez les specifications du moteur: 

a. les soupapes d’admission et d’echappement — .015 
chaud - .017 froid; 

b. les bougies .029 - .032; 

c. les contacts de rupteur .017 — .022; 

d. synchronisation 60 BTDC;et 

e. angle d’arret 39o — 46o. 

Enlevez la rondelle d’etancheite qui recouvre la vis de 
reglage (situee a la base du carburateur, sur le cote 
droit de I’ecrou de fixation superieur qui relie le 
carburateur au coUecteur). 

Rechauffez le moteur. 

Branchez Tindicateur calibre de vitesse afin de 
determiner les tours-minute du moteur. 

Tournez la vis de reglage du moteur au ralenti jusqu’a 
ce que le moteur atteigne 700 tours-minute. 

Devissez, au moyen d’une cle Allen, la vis de reglage 
du melange jusqu’a ce que les tours-minute 
n’augmentent plus (jusqu’a concurrence de 820 
tours-minute). 

Reajustez les tours du moteur a 700 tours-minute, 

Ajustez le melange jusqu’a ce que les tours-minute 
atteignent 640-650 tours-minute. 

Reinstallez la rondelle d’etancheite ou utilisez 
I’adhesif NSN 8040-21-862-6812. 

Si vous n’avez pas reussi a diminer la vitesse 
irreguliere ou les soubresauts du moteur, changez le filtre a 
essence a I’interieur du reservoir. 

Nota — n ne faut pas faire fonctionner le vehicule 
sans ce filtre. 

La section d’entretien et de reparation du 202® 
Atelier a ete chargee de fournir le PRS/SRT pour le 
nouveau vehicule. D’ici a ce que le document soit publie, le 
PRS actuel pour les vehicules de la serie M38 sera utilise. 
Voici quelques suggestions utiles pour deposer la suspension 
avant au deuxieme echelon: 
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Removal of Front Suspension 


Enlevement de la suspension avant 


Ensure availability of chain hoist or hoist to lift front 
.of vehicle. 

Exercise safety. 

Ensure availability of axle stands. 

Remove eight each suspension mounting bolts. 

Disconnect steering idler arm. 

Ehsconnect pitman arm from steering sector shaft 
(user puller). 

Disconnect brake line at block fitting. 

Remove the front differential output guard. 

Disconnect front propeller shaft assembly from 
differential. 

Connect hoist to lifting eyes, lift up vehicle and roll 
suspension assembly out. 

Lower vehicle onto axle stands. 

Mount suspension assembly on stand. 


Munissez-vous d’un palan pour soulever I’avant du 
vehicule. 

Pensez securite. 

Munissez-vous de supports k essieux. 

Enlevez les huit ecrous de fixation de la suspension. 

Debranchez le levier-relais de direction. 

Separez du limon du secteur de direction, le levier de 
sortie du boitier de direction (utilisez I’extracteur). 

Desassemblez la canalisation des fteins. 

Retirez le protecteur avant de sortie du diff6rientiel. 

Separez du differentiel, le limon avant 
d’assemblement du propulseur. 

Accrochez le palan k Toeillet de soul^vement, 
soulevez le vehicule et retirez en le roulant, 
Tensemble de ^spension. 

Placez le vehicule sur les supports d’essieux. 

Hacez I’ensemble de suspension sur son support. 


Bob Owen 
Lt/Iieutenant 
DLMSEM/DMTSM 3-2-2 
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LIGHTWEIGHT MILITARY BINOCULAR 


JUMELLES MILITAIRES L£g£RES 


The land forces will shortly receive the first of 
approximately 6,000 pair of new lightweight binoculars. 
T^e project began in 1962 with the publishing of the 
“Interservice Military Characteristics for a Lightweight 
Binocular”. Various manufacturers were invited to submit 
samples which could meet the characteristics. Under the 
auspices of the Army Equipment Engineering 
Establishment the samples were submitted for engineering 
evaluation. As a result of these tests, the binoculars 
supplied by E. Leitz Canada Ltd and Carl Zeiss Canada Ltd 
were selected for full evaluation. User trials were completed 
in 1971. When the trial report was combined with the 
engineering evaluation report, the decision was taken to 
acquire the E. Leitz Canada Ltd Binoculars. 


The binoculars, designated 1240-21-863-8282 
BINOCULAR, PRISM TYPE, 7X50, are to replace the 
obsolescent C2 (6X30) and C5 (7X50) binoculars currently 
on issue to land force units in Canada and abroad. First 
deliveries, scheduled for Europe and Cypms, are expected 
to be complete in the first quarter of 1975. Delivery to 
units in Canada will follow. DeUveries are expected to be 
complete in 1977. Delivery will be by unit allocation with 
each unit receiving 100 per cent of its entitlement. At the 
same time the old binoculars will be withdrawn. 


Les Forces terrestres recevront sous peu les premieres 
livraisons d’une commande d’environ 6000 nouvelles 
jumelles leg^res. C’est en 1962 que ce projet fut lanc^ avec la 
publication de Particle intitule “Caracteristiques militaires 
interarmes d’une jumeUe leg^re”. Diverses fabriques furent 
invitees a soumettre des echantillons qui offriraient les 
caracteristiques indiquees. Ces echantillons furent alors 
envoyes a Pfoablissement des etudes du materiel de Parmee 
pour y subir Pevaluation technique. A la suite de ces tests, 
on decida de retenir pour une evaluation plus approfondie 
les jumelles foumies par les entreprises E. Leitz Canada Ltd. 
et Carl Zeiss Canada Ltd. Les essais d’utilisation furent 
acheves en 1971. Une fois que le rapport d’essai fut joint au 
rapport d’evaluation technique, les autorites decid^rent 
d’opter pour les jumelles de Pentreprise E. Leitz Canada 
Ltd. 

Les jumelles prismatiques 7X50 n® 
1240-21-863-8282 doivent remplacerles anciennes jumelles 
C2 (6 x 30) et C5 (7 x 50) distribuees actuellement aux 
unites des Forces terrestres au Canada et a Petranger. On 
s’attend a ce que les premieres livraisons destinees aux 
Forces canadiennes en Europe et a Chypre soient 
completees au cours du premier trimestre de cette annee. 
Suivront ensuite les livraisons aux unites stationnees au 
Canada et Pon prevoit que d’ici 1977 toutes les livraisons 
seront completees. La livraison se fera selon les normes de 
distribution aux unites, chacune etant cens^erecevoir toutes 
les jumelles auxquelles elle a droit et remettre en meme 
temps les anciennes. 
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The binocular has an aluminum body, hinged at the 
centre giving an adjustable inter-ocular distance between 56 
and 74 millimeters. Total weight is 40 oz. A complex prism 
assembly is used to give a slim-strai^t body without the 
usual offset as on the current binoculars. Etimensions are: 


a. length 183.4mm; 

b. width 152.3mm; and 

c. thickness 66.5mm. 

The optical components utilize the most up-to-date 

manufacturing and engineering technology. All ^ass 
surfaces are coated for protection. There is a mils reticle 
pattern in the right eyepiece. Each eyepiece has an 
independent focus range of +5 to -5 diopters. Principal 
characteristics are: 

a. magnification 7X; 

b. objective glass diameter 50mm; 

c. field of view — in excess of 130 mils; 

d. exit pupil - 7mm; and 

e. eye relief - 17mm. 

The binoculars will be repaired at second and third 
line establishments using current techniques and test 
equipment. Ease of repair is a feature of this new 
instrument. There are less than 50 individual parts. The 
prism, objective, and eyepiece assemblies are designed for 
quick replacement and adjustment. 


The new 7X50 Lightweight binoculars are 
programmed for a service life of at least 20 years. 


Pesant en tout 40 onces, les jumelles sont dotees 
d’un corps en aluminium et d’une charni^re au centre, qui 
permet de regler la distance interoculaire entre 56 et 74 
millimetres. L’instrument comporte un assemblage 
prismatique complexe qui dorme a ces jumelles I’apparence 
de deux tubes cylindriques reguliers, eliminant ainsi les 
deux saillies qui caracterisent le corps des jumelles 
ordinaires. Voici les dimensions: 

a. longueur 183.4mm; 

b. largeur 152.3mm; et 

c. epaisseur 66.5mm. 

Les elements optiques font appel aux plus recentes 
techniques de conception et de fabrication. Toutes les 
surfaces des lentilles sont recouvertes d’un enduit 

protecteur. L’oculaire droit comporte un reticule gradue en 
milli^mes de degre et les deux oculaires sont chacun dotes 
d’un foyer optique independant allant de +5 a -5 dioptres. 
Voici les principales caracteristiques: 

a. grossissement 7x; 

b. diam^tre du verre de I’objectif 50mm; 

c. champ de vision: au dela de 130 milli^mes; 

d. pupille de sortie — 7mm; et 

e. relief oculaire — 17mm. 

Les jumelles seront reparees dans les etablissements des 
deuxi^me et troisi^me echelons en utilisant les techniques 
et le materiel d’essai actuels. La facilite de reparation de ce 
nouvel instrument en est une des caracteristiques. Ces 
jumelles comportent moins de 50 pieces separees. Le 
prisme, I’objectif et I’oculaire sont con^us de fa 9 on a ce 
qu’ils puissent etre remplaces ou ajustes rapidement. 

Les nouvelles jumelles legferes 7 x 50 ont une duree 
d’utilisation d’au moins 20 ans. 


B.G, Earl 
Capt/Capitaine 
DLAEEM/DATEEM 4-2-2 
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LIGNIN IN MILITARY 
RUBBER COMPONENTS 

The use of LIGNIN has been under investigation by 
the Canadian Forces for many years. LIGNIN is the major 
non-caibohydrate constituent of wood and functions as a 
natural binder for the cellulose fibres. It is a waste 
by-product of the pulp and paper industry, and could have 
a very large production potential if used by the rubber 
industry to augment or replace carbon black, the 
conventional rubber-reinforcing material. LIGNIN’s 
appearance, in terms of particle size, consistency and 
colour, is not unlike that of powdered instant coffee. 
However, carbon black has a much finer particle size and is, 
of course, ‘sooty’. LIGNIN and carbon black are dispersed 
in raw rubber using mill or Banbury mixing equipments. 
They function as reinforcing agents to provide strength and 
elasticity in the vulcanized end-product. 


The use of LIGNIN in synthetic rubber permits a 
significant reduction in the volume usage of natural rubber. 
This is explained by the fact that large diameter tires 
generate heat on flexing and when subjected to abusive 
conditions of high speed and overload, the conventional 
carbon black-synthetic compounds will fail prematurely, 
whereas the LIGNIN - synthetics are less susceptible, 
under similar operating conditions. For this reason, 
commercial practice is to employ carbon black-natural 
rubber, almost exclusively in truck tire manufacturing. 
LIGNIN studies, therefore, were initiated for strategic 
reasons. However, as the technology of LIGNIN-rubber 
advanced, with favourable laboratory and field performance 
of end-items, DND’s program emphasis shifted from the 
strategic to the technical a^ects of production. Large 
diameter military tactical tires, (11.00 X 20) have been 
produced, under factory processing conditions with no 
carbon black in carcass, tread, or tire sidewall. These tires 
were road-tested, under controlled conditions and showed 
excellent wear resistance. LIGNIN track pads were also 
manufactured, mounted, and satisfactorily tested using the 
Ml 13 vehicle. These results have confirmed the feasibility 
of replacing carbon black with LIGNIN and studies wiU be 
continued for technological improvements. 


The significance of this program is most readily 
appreciated with the understanding and realisation that 
LIGNIN is a renewable resource, whereas carbon black, 
derived from petroleum, is not, and that the use of LIGNIN 
allows a greater percentage of synthetic rubber to be used 
and so reduces our reliance on far-eastern sources of natural 
rubber. 


LA LIGNINE DANS LES COMPOSANTS EN 
CAOUTCHOUC DU MATfeRIEL MILITAIRE 

Depuis nombre d’annees, les Forces canadiennes font 
des recherches sur les diverses possibilites d’utilisation de la 
LIGNINE. La LIGNINE est le principal element non 
glucidique du bois et sert d’agglomerant naturel dans les 
fibres de cellulose. Sous-produit residuel de I’industrie des 
pates et papiers, la LIGNINE pourrait avoir un potentiel de 
production tres eleve dans Tindustrie du caoutchouc si on 
I’utilisait pour remplacer ou tout simplement renforcer le 
noir de fumee qui sert deja de renforcement au caoutchouc 
ordinaire. La consistance et la couleur de la LIGNINE a 
I’etat de particule ressemblent beaucoup a celles du cafe 
soluble en poudre; le noir de fumee, par centre, est forme 
de particules plus fines et a la consistance de la suie. 
Comme le noir de fumee, la LIGNINE peut etre repartie 
dans le caoutchouc brut al’aide d’unmalaxeur Banbury ou 
d’un broyeur; une fois melange au caoutchouc, le noir de 
fumee et la LIGNINE servent a accroftre la resistance et 
I’elasticite du produit fini vulcanise. 

L’utilisation de la LIGNINE dans le caoutchouc 
synthetique permet d’epargner une quantite considerable de 
caoutchouc naturel. ^Ceci est attribuable au fait que les 
pneus a grand diametre engendrent plus de chaleur en 
flechissant. X des vitesses excessives et dans des conditions 
de surcharge, les produits synthetiques ordinaires qui 
contiennent du noir de fumee s’usent prematurement tandis 
que les produits synthetiques qui contiennent de la 
LIGNINE manifestent une plus grande durabilite. Pour 
cette raison, I’industrie commerciale emploie presque 
toujours le caoutchouc naturel avec noir de fumee dans la 
fabrication des pneus de camion. C’est done pour des 

raisons d’ordre strategique qu’on s’est mis a faire des 

recherches sur la LIGNINE. Mais au fur et a mesure que la 
technologie du caoutchouc LIGNINE progressait et qu’on 
obtenait d’excellents resultats, lors d’essais du produit fini, 
en laboratoire et sur le terrain, le programme du MDN a 
delaisse de plus en plus les questions strategiques pour 
passer aux aspects techniques de la production. Des pneus 
militaires tactiques a grand diametre (11.00 x 20) ont ete 
fabriques dans des conditions de trait ement de 

manufacture, sans noir de fumee dans la carcasse, le fil ou le 
fianc du pneu. Lors d’.essais sur route dans des conditions 
controlees, ces pneus ont manifeste une excellente 

resistance a I’usure. On a egalement fabrique des plaques de 
chenille en caoutchouc LIGNINE qui ont donne un bon 
rendement lors d’essais sur le vehicule Ml 13. Ces resultats 
confirment qu’il est possible de remplacer le noir de fumee 
par la LIGNINE, et les recherches se poursuivront en vue 
d’ameliorations technologiques en ce sens. 

On se rend compte immediatement de I’importance 
de ce programme de recherches quand on constate que 
d’une part, la LIGNINE est une ressource renouvelable, 
tandis que le noir de fumee, un derive du petrole, ne I’est 
pas, et d’autre part, I’utilisation de la LIGNINE permet 
d’introduire une plus grande proportion de caoutchouc 
synthetique dans la fabrication des produits, ce qui reduit 
notre dependance a I’egard des sources de caoutchouc 
naturel en provenance de I’Extreme-Orient. 


L.H. Krichew 
DCGEM/DHEGM 3-2 
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LOMMIS EVOLUTION 


fiVOLUTION DU PROJET LOMMIS 


Introduction 

A LOMMIS Development Plan was approved by 
DGLEM early last year. This article will briefly outline the 
major changes described by the plan, which maintenance 
units have begun to see in 1975. 


Plan Outline 

The plan will be implemented in two phases: 

a. Phase I — changes which do not require new 

input forms; and 

b. Phase II - changes which do require new forms. 


Both phases of the plan have as their aim the orderly 
evolution of LOMMIS towards the provision of required 
information with the least possible effort on the part of 
technicians in the field. 

Principles 

Five general principles for the development of 
LOMMIS have been adopted. Changes must satisfy these 
five principles: 

Principle No 1 — Information already collected by 
other systems will be used to the 
maximum extent possible. 

Principle No 2 - Data will be collected by LOMMIS 
only when its intended use merits 
the cost of collecting it on a 
routine basis. 

Principle No 3 — Maintenance information should 
be a by-product of the control and 
accounting procedures required 
for the local management of 
workshops. 

Principle No 4 — Information required from 
LOMMIS by agencies external to 
the Land Maintenance System 
should be met as by-products of 
the information required within 
the Land Maintenance System. 

Principle No 5 — LOMMIS will retain the flexibility 
to report information in different 
categories. 


Introduction 

Un programme de developpement LOMMIS a ete 
approuve par le DGGTM, au debut de Tannee passee. Le 
present article expose bri^vement les principaux 
changements que ce programme a pour but d’instaurer et 
que les unites d’entretien ont commence a mettre en 
application en 1975. 

Aper9u general du programme 

Le programme sera mis en application en deux 
etapes: 

a. etape I — les changements qui ne necessitent 

pas I’utilisation de nouvelles 

formules d’entree des donnees; et 

b. etape II — les changements qui necessitent 

Tutilisation de nouveUes formules. 

Les deux etapes du programme ont pour but la mise 
en application ordonnee du projet LOMMIS afin que 
celui-ci puisse fournir les renseignements requis, tout en 
exigeant le moins d’effort possible de la part des techniciens 
sur place. 

Principes 

Cinq grands principes regissant la mise en oeuvre du 
projet LOMMIS ont ete adoptes. Tous les changements qui 
sont apportes doivent leur etre conformes. 

Principe numero 1 — Les renseignements dej^ re- 
cueillis en utilisant d’autres 
syst^mes doivent Stre utilises 
le plus possible. 

Principe numero 2 — Les donnees seront recueillies 
par LOMMIS seulement 
lorsque le cout d’utilisation ne 
depasse pas celui de la coUecte 
habituelle. 

Principe numdro 3 — L’information relative a 
I’entretien doit etre soumise 
aux procedes de controle et de 
comptabilite necessaires a la 
gestion locale des ateliers. 

Principe numero 4 — Les renseignements demandes 
a LOMMIS par les organismes 
ne faisant pas partie du 
systdme d’entretien du 

materiel terrestre doivent etre 
consideres comme etant des 
sous-produits de I’information 
requise a Tinterieur meme du 
syst^me d’entretien du 

materiel terrestre. 

Principe numero 5 — LOMMIS continuera a fournir 
des informations dans 
differentes categories. 


Phase I Premise ^tape 

Althou^ Phase I is restricted to the use of present Bien que la premiere etape soit limitee a I’utilisation 

computer input forms, several fairly important des formules actuelles d’entree des donnees, il est 

changes can be made. possible d’apporter bon nombre de changements. 
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Equipment Maintenance Codes (EMCs) 

Two major changes which will occur next year are: 

a. most Category D EMCs will be either dropped or 
charged to the equipment except in units warned 
of OSMET visits; and 

b. EMCs will be made much more specific to enable 
their use as applicability codes on the new supply 
document to determine component failure rates. 
CINs will be changed for the same purpose. 

Category A Reporting. Restrictions have been placed 
on the conditions under which Category A reporting 
may be used. 

Time Available Reporting. DLFR will endeavour to 
replace the reporting of time available with similar 
data available in the personnel information systems. 
Labour Rate Changes. The rate charged against 
equipment for in-house labour will be revised to keep 
it more closely in line with the actual costs of labour 
and overhead. 

Mileage Reporting. DLFR will attempt to coordinate 
the reporting of mileages on standard commercial 
vehicles with transportation (MSE) units so as to 
eliminate redundant reporting. Changes in the 
programming will be made to eliminate errors caused 
by late reports, and a new input form may be created 
to simplify mileage reporting on both standard 
commercial and military pattern vehicles. 


Phase 11 

The changes which must wait for new input forms 

are: 

a. improving the response time from when units 
report data until they receive print-outs; 

b. resolving the problems which units report they are 
having with separate time cards and work orders — 
(suggestions here would be most helpful — this 
must be accomplished without adding a 
requirement for clerks to transcribe data from 
time cards to work orders); and 

c. reporting of downtime by cause for critical or 
important equipments. 


Codes d’entretien de Fequipement (EMC) 

Les deux changements les plus importants qui seront 
apportes Tan prochain sont les suivants: 

a. la plupart des codes d’entretien de I’equipement de 
la categoric D disparaftront ou seront portes a 
Tequipement, sauf en ce qui concerne les unites 
qui ont ete mises au courant de la visite de 
l’EEML;et 

b. les EMC seront etablis de fagon plus precise pour 
fins d’applicabilite dans le nouveau document 
d’approvisionnement, afin de determiner quels 
sont les taux de defaillance des composants. Les 
CIN seront modifies eux aussi pour la meme 
raison. 

Compte rendu de la categoric A. Des restrictions ont 
ete imposees aux conditions qui regissent I’utilisation 
des comptes rendus de la categoric A. 

Compte rendu sur le temps disponible. La Direction 
— Installations et ressources terrestres s’efforcera de 
remplacer les comptes rendus concernant le temps 
disponible par des donnees semblables qu’on pourra 
obtenir par Tentremise des syst^mes d’information du 
personnel. 

Changements des taux de main-d’oeuvre. Le taux 
attribue a I’equipement a I’egard des taches internes 
sera revise afin de correspondre plus etroitement au 
cout veritable de la main-d’oeuvre et aux frais 
generaux. 

Compte rendu du millage. La Direction — 
Installations et ressources terrestres essaiera de faire 
concorder les comptes rendus du millage des vehicules 
commerciaux ordinaires avec ceux des unites de 
transport (MSE), afin d’eliminer le double emploi. 
Les changements dans la programmation seront 
apportes afin d’eliminer les erreurs qu’occasionnaient 
les comptes rendus regus en retard et il se peut qu’on 
etablisse une nouvelle formule d’entree des donnees 
afin de simplifier les comptes rendus du millage des 
vehicules commerciaux ordinaires et des vehicules 
militaires. 

Deuxieme etape 

Les changements qui seront apportes une fois que des 
nouvelles foimules d’entree des donnees seront mises 
en vigueur, sont: 

a. la reduction du delai necessaire aux unites pour 
retourner les donnees avant qu’eUes aient regu les 
imprimes d’ordinateur; 

b. la solution des probl^mes que les unites se 
plaignent d’eprouver en ce qui a trait aux fiches 
des presences et aux commandes de travail. (Vos 
suggestions seraient grandement appreciees. On 
doit y parvenir sans exiger des employes de bureau 
qu’ils transcrivent sur les commandes de travail les 
donnees figurant sur les fiches des presences.); et 

c. le compte rendu des causes des arrets de 
fonctionnement pour de I’equipement important 
ou essentiel. 


10 
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Conclusion 


Conclusion 


Although the plan has been distributed to all 
commands and units, very little feedback has been received. 
Complaints and suggestions are welcome, don’t keep them 
to yourself. 


Bien que le programme ait ete distribu6 k tous les 
commandements et unites, nous avons recueilli Uhs peu de 
commentaires. Vos plaintes et vos suggestions sont les 
bienvenues; ne les gardez pas pour vous. 


J.W. Lowthian 
LCol 

DLFR/DIRT 5 
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WHO’S WHERE? OU SONT-ILS? 


Brigadier General 

E.B. Creber 

NDHQ/QGDN Ottawa 

Colonels 

J.C. Boughton 

NDHQ/QGDN Ottawa 

R.H. Duke 

CFA/AFC Belgrade 

S.A. Girdler 

NDHQ/QGDN Ottawa 

I.D. Isbester 

CFSAOE/EEMAFC Borden 

M.C. Johnston 

NDHQ/QGDN Ottawa 

EJ. Kuffner 

NDHQ/QGDN Ottawa 

C.A. Millar 

NDHQ/QGDN Ottawa 

R.B. Screaton 

CFB/BFC Kingston 

W.C. Svab 

202 Wksp Dep/DA 

Lieutenant Colonels 

K.I. Anderson 

NDHQ/QGDN Ottawa 

R.P. Britt 

CFB/BFC Valcartier 

H.D. Byer 

French Course/Cours de fran 9 ais 

F.W. Chapman 

CFSC/CEMFC Toronto 

B.L. Code 

NDHQ/QGDN Ottawa 

D. Davis 

NDHQ/QGDN Ottawa 

J.R. Doucet 

NDHQ/QGDN Qttawa 

R.N. Fischer 

QG FMC HQ St-Hubert 

E. Galea 

CFSC/CEMFC Toronto 

R.E. Goulding 

CFSAOE/EEMAFC Borden 

D.V. Hampson 

NDHQ/QGDN Ottawa 

J.I. Hanson 

4 Svc Bn Europe 

F.A. Hlohovsky 

NDHQ/QGDN Ottawa 

J.F. Huot 

NDHQ/QGDN Ottawa 

L.A. Leflar 

NDHQ/QGDN Ottawa 

VJ. Legere 

202 Wksp Dep/DA 

J.W. Lowthian 

NDHQ/QGDN Ottawa 

R.L. Macintosh 

NDHQ/QGDN Ottawa 

J.D. McDougall 

NDHQ/QGDN Ottawa 

A.L. McEachern 

NDHQ/QGDN Ottawa 

P.H. North 

NDHQ/QGDN Ottawa 

D.B. Perrin 

NDHQ/QGDN Ottawa 

D.G. Porter 

NDHQ/QGDN Ottawa 

P.P. Pospisil 

1 Svc Bn Calgary 

R.T. Preston 

CFB/BFC Europe 

W.R. Roueche 

CFSC/CEMFC Toronto 

W.R. Springford 

LETE/EET 

Majors 

W.D. Armstrong 

CFB/BFC Europe 

C.G. Ashdown 

NDHQ/QGDN Ottawa 

J.P. Aubin 

NDHQ/QGDN Ottawa 

N.E. Austin 

NDHQ/QGDN Ottawa 

K.D. Baird 

CDLS/ELFC(L) 

D J. Baldock 

CFB/BFC Borden 

R.E. Betzner 

Universite Queens University 

G.T. Bingham 

QG FMC HQ St-Hubert 

J.P. Boucher 

CFSAOE/EEMAFC Borden 

J.A. Branchaud 

CDLS/ELFC(L) RMC of S 

B.P. Brown 

NDHQ/QGDN Ottawa 

F.R. Bulmer 

CFB/BFC Toronto 

M.C. Campbell 

NDHQ/QGDN Ottawa 


C.A. Churchill 

NDHQ/QGDN Ottawa 

D.W. Clarke 

CFB/BFC Edmonton 

J.G. Crookston 

CFB/BFC Europe 

R.J. Curran 

CFTS HQ Trenton 

J.P. Dagenais 

NDHQ/QGDN Ottawa 

J.P. Deschenes 

CDLS/ELFC(L) RMC of S 

J.G. Dupont 

4 Svc Bn Europe 

D.H. Feller 

CFSAOE/EEMAFC Borden 

A.B. Fuller 

CFB/BFC Winnipeg 

A.R. Gillis 

CDLS/ELFC(L) REME Sp Gp 

J.P. Girard 

DREV/CRDV Valcartier 

P.M. Graye 

CDLS/ELFC(L) 

C.B. Hellyer 

NDHQ/QGDN Ottawa 

H.T. Higuchi 

NDHQ/QGDN Qttawa 

E. Housken 

2 Cbt Gp HQ & Sig Sqn 

L.W. Hyttenraugh 

NDHQ/QGDN Ottawa 

B.A. James 

CFB/BFC Trenton 

G.W. Keays 

CLDS/ELFC(W) US TACOM 

G.J. Koeller 

CFB/BFC HaUfax 

B.G. Lamarre 

NDHQ/QGDN Ottawa 

R.L. Langdon 

5 Bn S du C Valcartier 

J.G. Lan^ois 

CFB/BFC Borden 

J.E. Laroche 

CMR St-Jean 

F.G. Legg 

202 Wksp Dep/DA 

W.G. Leslie 

CFB/BFC Chilliwack 

K.O. Loven 

AIRCOM HQ Winnipeg 

W.F. Lucano 

NDHQ/QGDN Ottawa 

A.M. MacDonald 

NDHQ/QGDN Ottawa 

G.E. Maguire 

CDLS/ELFC(L) SEME 

J.R. Marleau 

2 Svc Bn Petawawa 

M.G. Masuda 

ORAE/OROA Ottawa 

W.R. McCaughan 

CFB/BFC Shilo 

C.E. McClafferty 

MARCOM HQ/QG COMAR 

L.M. McClafferty 

CFSAOE/EEMAFC Borden 

R.M. Meharey 

NDHQ/QGDN Ottawa 

W.C. MeUon 

NDHQ/QGDN Ottawa 

K.K. Murata 

NDHQ/QGDN Ottawa 

J.G. Nappert 

NDHQ/QGDN Ottawa 

J.A. Nault 

NDHQ/QGDN Qttawa 

A. Nellestyn 

202 Wksp Dep/DA 

P.J. North 

CFSC/CEMFC Toronto 

T.J. Panke 

NDHQ/QGDN Ottawa 

J.G. Pedneault 

202 Wksp Dep/DA 

V. Pergat 

4 Svc Bn Europe 

P.G. Pothier 

NDHQ/QGDN Ottawa 

C.F. Potter 

NDHQ/QGDN Ottawa 

R.V. Potter 

CDLS/ELFC(L) Oxford 

R.G. Ray 

LETE/EET 

W.D. Roche 

CFB/BFC Kingston 

E.A. Rochefort 

CFB/BFC London 

J.G. Roy 

CFSC/CEMFC Toronto 

J.A. Salois 

CFTS HQ Trenton 

B.D. Semchuk 

CFB/BFC Winnipeg 

R.G. St-Aubin 

NDHQ/QGDN Ottawa 

G.W. Stephanson 

CDLS/ELFC(W) US TACOM 

J.Y. St Laurent 

LETE/EET 

K.M. Trevors 

CDLS/ELFC(L) RMC of S 
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Majors (cont/suite) 

J.Y. Tuimel 

CFB/BFC Montreal 

G.T. Umrysh 

NDHQ/QGDN Ottawa 

L.R. Vermette 

NDHQ/QGDN Ottawa 

RJ. Vincent 

NDHQ/QGDN Ottawa 

P.A. Vlossack 

2 Svc Bn Petawawa 

D.A. Watkins 

1 Svc Bn Calgaiy 

T.H. Westran 

CFB/BFC Shilo 

J.P. WiUiams 

LETE/EET 

D.E. Wilson 

NDHQ/QGDN Ottawa 

Captain s/Capitaines 

RJ. Alexander 

CFSAOE/EEMAFC Borden 

F.H. Atwood 

CFB/BFC Borden 

G.B. Barnes 

4 Svc Bn Europe 

J.P. Berube 

NDHQ/QGDN Ottawa 

W.P. Bradley 

4 Svc Bn Europe 

W J. Brewer 

CFSAOE/EEMAFC Borden 

W.E. Brooks 

NDHQ/QGDN Ottawa 

P.F. Burman 

CFB/BFC Montreal 

R.A. Butler 

2 CFFTS Moose Jaw 

J.G. Carrier 

NDHQ/QGDN Ottawa 

M.A. Caza 

CFOCS/EAOFC ChiUiwack 

T. Chequer 

QG FMC HQ St-Hubert 

D.S. Christensen 

LETE/EET 

G.W. Cleminshaw 

CFB/BFC London 

D.N. Clyde 

NDHQ/QGDN Ottawa 

B J. Cole 

4 Svc Bn Europe 

P.G. Collinge 

ADC Gov Gen/du gouv. gen. 

J.T. Cooper 

NDHQ/QGDN Ottawa 

J.R. Coulombe 

5 Bn S du C Valcartier 

J.R. Coutu 

5 Bn S du C Valcartier 

R.M. Crossman 

CFB/BFC Europe 

D.A, Cummings 

NDHQ/QGDN Ottawa 

R.F. Danahy 

1 Svc Bn Calgary 

J.R. Desjardins 

CFB/BFC North Bay 

J.C. Desrochers 

CFOCS/EAOFC Chilliwack 

J.J. Drouin 

CMR St-Jean 

J.G. Dube 

5 Bn S du C Valcartier 

J.M. Duchesne 

CFRC/CRFC Det Rouyn 

J.G. Dufour 

3 PPCLI Esquimalt 

J.D. Dunsmore 

CFB/BFC Winnipeg 

J.M. Duquette 

202 Wksp Dep/DA 

L. Eif 

CFSAOE/EEMAFC Borden 

J.P. Forget 

5 RALC 

J.I. Freeman 

CFB/BFC Kingston 

L.G. Garbet 

CFB/BFC North Bay 

W.M. Gayton 

CFSAOE/EEMAFC Borden 

J.R. Germain 

1 Svc Bn Calgary 

R.A. Gillespie 

4 Svc Bn Europe 

J.C. Giroux 

5 Bn S du C Valcartier 

J.V. Glaus 

NDHQ/QGDN Ottawa 

G.W. Godson 

NDHQ/QGDN Ottawa 

D.J. Gray-Wheeler 

NDHQ/QGDN Ottawa 

J.G. Grefford 

NDHQ/QGDN Ottawa 

A.F. Guard 

QG FMC HQ St-Hubert 

J.P. Guerette 

2 R226R Quebec 

J.G. Guertin 

LADIF Quebec 

L. Guilbault 

CFSAOE/EEMAFC Borden 

D.R. Hamilton 

CDLS/ELFC(W) 

T.R. Hardwick 

CFB/BFC Esquimalt 


J.D. Hardy 

5 Bn S du C Valcartier 

J.R. Hardy 

CFOCS/EAOFC ChiUiwack 

G.S. Harper 

CFB/BFC Shflo 

G.C. Harrington 

2 Svc Bn Petawawa 

D.R. Hart wick 

NDHQ/QGDN Ottawa 

L.L. Hellemans 

NDHQ/QGDN Ottawa 

R.D. Herbert 

3 Mech Cdo Europe 

W.H. Hightower 

CFB/BFC Ottawa 

P.J. Holt 

CFB/BFC Europe 

J.E. Hutchins 

CFB/BFC Gagetown 

R.H. Irwin 

2 Svc Bn Petawawa 

V.R. Jackson 

1 RCHA Europe 

R.F. Jeffery 

QG FMC HQ St-Hubert 

R.F. Keats 

LDSH Calgary 

B.E. KeUy 

NDHQ/QGDN Ottawa 

P.D. Kerr 

NDHQ/QGDN Ottawa 

J.E. Kimber 

202 Wksp Dep/DA 

D.L. King 

3 RCHA Shilo 

K.W. Kirkland 

2 RCR Gagetown 

D.C. Knight 

CFB/BFC Gagetown 

P.J. Koethe 

NDHQ/QGDN Ottawa 

D.C. Krupp 

4 Svc Bn Europe 

J.M. Lajoie 

5 Bn S du C Valcartier 

J.Y. Lamontagne 

CFB/BFC Valcartier 

R.M. Latour 

1 CSR/RCT Kingston 

J.G. Lavoie 

202 Wksp Dep/DA 

J.C. Lebrun 

CFSAOE/EEMAFC Borden 

J.M. Leclerc 

12e RBC 

K.E. Lee 

2 RCHA Petawawa 

G.P. Lubyck 

NDHQ/QGDN Ottawa 

T.F. Lydon 

NDHQ/QGDN Ottawa 

D.S. MacKay 

CFB/BFC Gagetown 

J.E. Marcil 

5 Bn S du C Valcartier 

W.H. Martin 

NDHQ/QGDN Ottawa 

J.G. Massicotte 

QG FMC HQ St-Hubert 

J.A. McDonald 

202 Wksp Dep/DA 

R.A. McLeod 

RCD Europe 

A.G. Montgiraud 

CFSAOE/EEMAFC Borden 

S.D. Morden 

NDHQ/QGDN Ottawa 

T.W. Morgan 

French Course/Cours de fran 9 ais 

J.E. Morrison 

CDLS/ELFC(L) RMC of S 

R.A. Moses 

LETE/EET 

J.D. Murphy 

NDHQ/QGDN Ottawa 

R.A. Nickerson 

NDHQ/QGDN Ottawa 

D.M. Norrie 

1 Svc Bn Calgary 

E.C. O’Neill 

LETE/EET 

R.S. Owen 

NDHQ/QGDN Qttawa 

D.B. Parker 

NDHQ/QGDN Ottawa 

F.G. Parsons 

NDHQ/QGDN Ottawa 

R.A. Peterson 

CFB/BFC Trenton 

L.J. Phillips 

2 Svc Bn Petawawa 

R.J. Porritt 

CFSAOE/EEMAFC Borden 

R.J. Reich 

1 AB Svc Coy Edmonton 

F.J. Rosaduik 

CFB/BFC Edmonton 

A.F. Ruthven 

AIRCOM HQ Winnipeg 

R.H. Seguin 

NDHQ/QGDN Qttawa 

S.A. Shewchuk 

CDLS/ELFC(W) 

J.S. Sirois 

1 R22®R Europe 

W.E. Skitteral 

NDHQ/QGDN Ottawa 

N.C. Smith 

NDHQ/QGDN Qttawa 
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R.D. Smith 

4 Svc Bn Europe 

R.K. Miller 

CFSAOE/EEMAFC Borden 

J.D. SneU 

NDHQ/QGDN Ottawa 

J.R. Paquette 

CFB/BFC Montreal 

R.C. Sochasky 

CFSAOE/EEMAFC Borden 

J.M. Pigeon 

5 Bn S du C Valcartier 

J.H. Spackman 

CFB/BFC Toronto 

S.R. Poole 

CFSAOE/EEMAFC Borden 

L.D. Steel 

1 Svc Bn Calgary 

A.W. Price 

2 Svc Bn Petawawa 

W.S. Tait 

4 Svc Bn Europe 

P.O. Read 

1 Svc Bn Calgary 

L.W. Thompson 

CFSAOE/EEMAFC Borden 

J.G. Reade 

2 PPCLI Wiimipeg 

D.T. Tiller 

8CH 

B.W. Robison 

CFSAOE/EEMAFC Borden 

F.N. Trimble 

CFB/BFC Moose Jaw 

J.A. Rondeau 

4 Svc Bn Europe 

AJ. Vachon 

4 Svc Bn Europe 

D.F. Sanderson 

CFB/BFC Europe Det Baden 

J.Y. Vachon 

202 Wksp Dep/DA 

F.S. Saunders 

Universite McMaster University 

B.G. Walker 

CFB/BFC Calgary Det Wainwright 

P.N. Scale 

CFB/BFC Hahfax 

A.G. Walsh 

NDHQ/QGDN Ottawa 

G.W. Sowerby 

LETE/EET 

D.S. Warren 

CFB/BFC Europe 

R.H. Stewart 

CFSAOE/EEMAFC Borden 

J.K. Watts 

CFSAOE/EEMAFC Borden 

D.D. Stinson 

RMC Kingston 

WJ. Wood 

NDHQ/QGDN Ottawa 

A.R. Strongman 

NDHQ/QGDN Ottawa 

J.F. Youngs 

CDLS/ELFC(W) 

C.J. Thorp 

1 RCR London 



J.Y. Tremblay 

CFB/BFC Borden 

Lieutenants 


J.D. Turbide 
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LAND TECHNICAL BULLETIN TECHNIQUE TERRESTRE 


Contents of the Land Technical Bulletin are informative 
and pertains only to land maintenance, materiel, and 
related matters. 

Send correspondence to; 

Director Land Facilities and Resources 
National Defence Headquarters 
Ottawa, Ont 
K1A0K2 


Le “Bulletin technique terrestre” ne contient que des 
renseignements d’ordre technique portant sur Tentretien et 
le materiel terrestre. 

Adresser toute correspondance au: 

Directeur des installations et ressources terrestres 
Quartier general de la Defense nationale 
Ottawa, (Ont.) 

K1A0K2 
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